METHOD FOR OPERATING A DEVICE FOR THE MONITORING AND WIRELESS 
SIGNALING OF A PRESSURE CHANGE IN PNEUMATIC TIRES OF A VEHICLE 

DE 19856860 

ABSTRACT 

A method for operating a device for monitoring and indicating a pressure change in 
vehicle tires by wire, being preferably arranged in the tire as one module together 
with the tire valve, and comprising a current source, a pressure sensor arranged for 
measuring the tire pressure at first time intervals, an analog/digital converter for 
digitizing a pressure signal obtained from the pressure sensor, a memory for storing 
the pressure signal, a transmitter for transmitting the measured tire pressure 
information to a receiving unit located in the vehicle, a comparator, especially one 
realized in one module with a microprocessor, which compares the pressure signal 
with a previously stored comparison pressure signal and controls the transmitter in 
such a way that the transmitter will transmit signals at second time Intervals greater 
than the first time intervals, so long as the decrease of the pressure signal, relative 
to the comparison pressure signal (drift), does not exceed a threshold value, but will 
transmit signals at third time Intervals smaller than the second time Intervals when 
and so long as the drift exceeds the pressure threshold value; to this end the second 
time intervals are varied in response to one or more physical conditions that are 
measured in the tire and that vary in driving operation. 



Statement of Relevance 

The device disclosed by DE 198 56 860 comprises wheel electronics disposed inside 
the pneumatic tire and exposed to the pressure prevailing in that tire. The wheel 
electronics comprise a battery as a power source, a pressure sensor for measuring 
the pressure prevailing in the pneumatic tire, an electronic evaluation circuit for 
evaluating the measured pressure signals provided by the pressure sensor, and a 
transmitter controlled by the evaluation circuit and transmitting signals, which 
comprise an information on the pressure prevailing in the tire which Is derived from 
the pressure measurement, to a receiver unit arranged in or on the vehicle. 
Commonly used pressure sensors consist of semiconductor-based absolute-pressure 
sensors, which provide an electric output signal corresponding to the respective 
current tire pressure. The receiver unit arranged in or on the vehicle is connected to 



a display device intended for signaling to the driver of the vehicle any occurrence of 
a dangerous drop in pressure and/or any other information on the condition of the 
tire. 

Once the wheel electronics have been installed, battery, changes are possible either 
not at all or only at significant cost. In order to keep energy consumption of the 
wheel electronics low, DE 198 56 860 Al provides that the tire pressure information 
is transmitted by the wheel electronics at time intervals dependent on the vehicle 
speed. At a speed of more than 25 km/h, tire pressure data are sent out at time 
intervals of 54 seconds, for example, while with the vehicle traveling at lower speed 
or in stationary condition, they are sent out only at intervals of 15 minutes, for 
example. Adapting the transmission frequency in this way permits battery service 
lives of approximately seven years to be achieved. 



@ BUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAND 




® Offenlegungsschrift 
® DE 198 56 860 A1 



(g) Int. Cl7: 

B 60 C 23/04 

G 01 L 17/00 



DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKEIMAMT 



@ Aktenzeichen: 
(§) Anmeldetag: 
® Offenlegungstag: 



198 56 860.6 
9. 12. 1998 
21. 6.2000 



00 
(D 

in 

00 

o> 

lU 



@ Anmelder: 

BERU AG, 71636 Ludwigsburg, DE 

(g) Vertreter: 

porta patentanwalte Dipl.-Phys. Ulrich Twelmeier 
Dr.techn. Waldemar Leitner, 75172 Pforzheim 



g) Erfinder: 

Nermann, Norbert, 75223 Niefern-Oschelbronn, 
DE; Kessler, Ralf, 76327 Pfinztal, DE; Kuhnle, 
Andreas, 75438 Knittlingen, DE; Schulze, Gunter 
Lothar, 75228 Ispringen, DE 

^ Entgegenhaltungen: 

DE 197 35 686 A1 

DE 196 08 478 A1 

DE 37 03 128 

WO 97 00 784 



O 

<o 

00 

to 

00 

o> 

lU 



Die folgenden Angaban sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zum Betreiben etner Einrichtung zum Uberwachen und drahtlosen Signalisieren einer 
Druckanderung in Luftreifen an Fahrzeugen 

@ Verfahren zum Betreiben einer Einrichtung zum Uber- 
wachen und drahtlosen Signalisieren einer Druckande- 
rung in Luftreifen an Fahrzeugen, welche vorzugsweise in 
Baueeinheit mit dem Ventil des Luftreifens fm Luftreifen 
angeordnet ist und 
eine Stromquelle. 

einen Drucksensor, welcher in ersten Zeitabstanden den 
Reifendruck miSt, 

einen Analog-Digital-Wandler zum Digitalisieren eines 
vom Drucksensor gewonnenen Drucksignals, 
einen Speicherzum Speichern des Drucksignals, 
einen Sender, welcher eine Information uber den gemes* 
senen Reifendruck an ein im Fahrzeug angeordnetes 
Empfangsgerat ubermittelt, 

einen Vergleicher, insbesondere in Baueinheit mit einem 
Mikroprozessor, welcher das Drucksignal mit einem vor- 
her gespeicherten Vergleichsdrucksignal vergletcht und 
den Sender steuert, namlich in der Weise, dal^ der Sender 
in zweiten Zeitabstanden, welche grol^er sind als die er- 
sten Zeitabstande, sendet, solange wie die Abnahme pro 
Zeiteinheit des Drucksignats vom Vergleichsdrucksignal 
(Drift) einen Schwellenwert nicht ubersteigt, dalS der Sen- 
der aber in dritten Zeitabstanden, welche kleiner sind als 
die zweiten Zeitabstande, sendet, wenn und solange die 
Drift den Schwellenwert ubersteigt; 

dazu werden die zweiten Zeitabstande in Abhangigkeit 
von einem oder mehreren im Luftreifen gemessenen und 
im Fahrbetrieb veranderlichen physikalischen Zustanden 
verandert. 
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Beschreibung 

Die Erfindung geht aus von einem Verfahren mit den im 
Oberbegriff des Anspruchs 1 angegebenen Merkmalen. Ein 
solches Verfahren ist aus der WO 97/00784 bekannt. Diese 
Druckschrift offenbarl ein Verfahren zum Betreiben einer 
Einrichlung zuni Uberwachen und drahtlosen Signalisicrcn 
einer Druckandcrung in Luftrcifen an Fahrzeugen, wclche in 
Baucinheit mit cincm Vcntil im LufLreifcn angcordnct ist 
und eine Stromquellc, einen Druckscnsor, welcher in erstcn 
Zeitabstanden den Reifendruck miBt, einen Analog-Digital- 
Wandler zum Digitalisieren eines vom Drucksensor gewon- 
nenen Drucksignals, einen Speicher zum Speichem des 
Drucksignals, einen Sender, welcher eine Information uber 
den gemessenen Reifendruck an ein im Fahrzeug angeord- 
netes Empfangsgerat libermittelt, und einen VergLeicher hat, 
der insbesondere in Baueinheit mit einem Mikroprozessor 
Oder dergleichen mikroelektronischer Recheneinheit ausge- 
bildet ist. Der Vergleicher vergleicht jedes vom Drucksensor 
gemessene und iibennittelte Drucksignal mit einem voiiier 
gespeicherten Vergleichsdrucksignal. Als Veigleichsdnick- 
signal wird das zuletzt gemessene Drucksignal oder ein Mit- 
telwert aus mehreren, z. B. aus den letzten drei gemessenen 
Drucksignalen verwendet, Der Vergleicher steuert den Sen- 
der in der Weise, daB der Sender in zweiten Zeitabstanden, 
welcher groBer sind als die ersten Zeitabstande, sendet, so- 
lange wie die Abnahmc des Drucksignals vom Verglcichs- 
drucksignal (nachfolgend als Drift des Drucksignals oder 
einfach als Drift bezeichnet) in einer vorgegebenen Zeitein- 
heit einen Schwellenwert nicht iibersteigt, daB der Sender 
aber in dritten Zeitabstanden, welche kleiner sind als die 
zweiten Zeitabstande, sendet, wenn und solange wie die 
Drift den Schwellenwert iibersteigt. Dieser Arbeits weise 
liegt die Uberlegung zugrunde, daB weitaus die meisten mit 
einem Druckverlust einhergehenden Reifenschaden auf ei- 
nen langsamen, "schleichenden" Druckverlust zuriickgehen 
oder sich durch einen solchen schleichenden Druckverlust 
ankundigen. In einer praktisch ausgefiihrten Einrichtung zur 
Reifendruckuberwachung betragen 
die ersten Zeitabstande: 3 s, 
die zweiten 2^itabstande: 54 s 

und der Schwellenwert der Drift, bei welcher von der lang- 
samen Senderate (Zeitabstande von 54 s) umgeschaltet wird 
auf eine schnellere Senderate in dritten Zeitabstanden: 
0,2 bar/inin. 

Die dritten Zeitabstande betragen bei der bekanntcn Ein- 
richtung nur 0,8 s; mit diescn kurzen 5^itabstandcn wird bei 
der bekanntcn Einrichtung, wenn die Drift den Schwellen- 
wert ubersteigt, der Reifendruck sowohl gemessen als auch 
gesendet, um einen gefahrlichen Druckabfall auf jeden Fall 
recht^.eitig erkennen und melden zu konnen. Mit einer in 
dieser Weise umschaltbaren MeB- und Senderate hat man 
eine Lebensdauer der Batterie in der Radelektronik von 7 bis 
8 Jahren erreicht. Wiinschenswert ware jedoch eine weitere 
Steigerung der lebensdauer der Batterie. 

Von einer anderen im Handel befindlichen Einrichtung 
zum Uberwachen und drahtlosen Signalisieren des Reifen- 
drucks ist es bekannt, in der Radelektronik einen Fliehkraft- 
schalter in Form eines Reed-Schalters vorzusehen, welcher 
geschlossen wird, wenn sich das betreffende Rad mit einer 
Geschwindigkeit von mindestens ca. 25 km/h dreht, so daB 
die Radelektronik nur aktiviert wird, wenn das Fahrzeug 
fahrt und diese Geschwindigkeit uberschreitet. Deshalb ent- 
nimmt die Radelektronik bei stillslehendem Fahrzeug ihrer 
Batterie keinen Strom. Nachteilig dabei ist, daB der Flieh- 
kraftschaltcr als elektromcchanischcs Bauelcmcnt storungs- 
anfallig ist, so daB ein uber vicle Jahrc zuverlassigcr Belrieb 
nicht gewShrleistet werden kann. Nachteilig ist ferner, daB 
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bei langsamer Fahrt, bei Verkehrsstaus und bei S top- and- 
Go-Verkehr keine Reifendruckuberwachung stattfindet und 
daB die Geschwindigkeitsschwelle, ab welcher eine tJber- 
wachung stattfindet, nicht stabil ist, AuBerdem ist bei dieser 

5 anderen im Handel befindlichen Radelektronik der Strom- 
verbrauch im Fahrbetrieb noch zu hoch. 

Der vorliegcndcn Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 
in einer Einrichtung zur Reifendruckuberwachung der cin- 
gangs gcnanntcn Art die Lebensdauer der Batterie wcitcr zu 

to crhohcn, ohne die Sicherheit und Zuverlassigkcit der laufcn- 
den Reifendruckkontrolle zu beeintrachtigen und ohne auf 
eine Reifendruckuberwachung im Stillstand des Fahrzeugs 
zu verzichten. 

Diese Aufgabe wird gelost durch ein Verfahren mit den 
15 im Anspruch 1 angegebenen Merkmalen. Vorteilhafte Wei- 
terbildungen der Erfindung sind Gegenstand der abhangigen 
Anspniche. 

&findungsgemMB werden die zweiten Zeitabstande, in 
denen von der Radelektronik ein Drucksignal auch dann an 
20 den Empfanger im Fahrzeug gesendet wird, wenn die Drift 
des Drucksignals den Schwellenwert nicht ubersteigt, nicht 
konstant gehalten, sondem sie werden in Abhangigkeit von 
einem oder mehreren im Luftreifen gemessenen und im 
Fahrbetrieb veranderlichen physikalischen Zustanden ver- 
25 andert. Das macht es moglich, in Zustanden, die sich durch 
ein geringeres Sicherheitsrisiko auszeichnen, die zweiten 
Zeitabstande zu vcrlangem, dadurch die Haufigkeit der Ak- 
tivierung des Senders zu vcrringcm und soinit Strom zu spa- 
ren. Es hat sich gezeigt, daB auf diese Weise die Batteriele- 
30 bensdauer auf uber 10 Jahre gesteigert werden kann, 

Sicherheits relevant ist die Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs. Bei hoher Geschwindigkeit ist ein Druckverlust in ei- 
nem Fahrzeugreifen viel gefahrlicher als bei niedriger Ge- 
schwindigkeit. Die meisten Fahrzeuge werden aber uber- 
35 wiegend mit verhaltnismaBig niedriger Geschwindigkeit 
(Stadtverkehr) bewegt. Vorzugsweise wird das Verfahren 
deshalb so durchgefiihrt, daB die zweiten Zeitabstande mit 
zunehmender Geschwindigkeit des Fahrzeuges verkurzt 
bzw. mit abnehmender Geschwindigkeit verlangert werden. 
40 Da der in jedem Fahrzeug vorhandene Geschwindigkeits- 
messer nicht mit der Radelektronik verbunden werden kann, 
ist ein geschwindigkeitsabhangiges Signal in der Radelek- 
tronik selbst zu bilden. Das kann mit Hilfe eines elektroni- 
schen Fliehkraftsensors geschehen. Die Fliehkraft ist der 
45 Drehzahl des Rades und damit der Fahrgcschwindigkcit 
proportional. Ein Flichkraftscnsor ist ein auf Zentrifugalbc- 
schleunigungcn ansprcchcndcr Sensor. Miniaturisiertc Bc- 
schlcunigungsscnsorcn auf Halblcitcrbasis, die mit verhalt- 
nismaBig geringem Aufwand in die Radelektronik integriert 
50 werden konnen, sind verfugbar. Besonders geeignet ist ein 
piezo-resistiver Beschleunigungssensor mit einer Membran, 
an welcher ein Massekorper z. B. durch Kleben befestigt ist, 
welcher unter der Wirkung der Fliehkraft die Membran ver- 
formt, wodurch infolge des Piezo-Elfektes eine elektrische 
55 Spannung erzeugt wird, deren GroBe ein MaB fur die Flieh- 
kraft ist. Dabei kann der Zusammenhang zwischen Span- 
nung und Fahrgeschwindigkeit linear sein, muB aber nicht 
linear sein. Ein solcher piezo-resistiver Riehkraftsensor ist 
sehr zuverlassig. Mit ihm konnen die Zeitabstande, in denen 
CO der Sender auch ohne Feststellen einer einen Schwellenwert 
ubersteigenden Drift des Reifendrucks aktiviert wird, linear 
mit zunehmender Geschwindigkeit verkurzt werden. Ein li- 
nearer Zusammenhang ist aber keineswegs zwingend. Die 
zweiten Zeitabstande konnen durchaus nach einer nichtli- 
65 nearen Kennlinie verandert werden; insbesondere ist es vor- 
tcilhaft, sie mit zunehmender Geschwindigkeit uberpropor- 
tional zu vcrkiirzen. 

Am groBten sind die zweiten Zeitabstande vorzugsweise 
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dann, wenn das Fahrzeug stillsteht. Bei stillstehendem Fahr- 
zeug wird die Radelektronik aber nicht komplett abgeschal- 
tet. Vielmehr kann ein bei stillstehendem Fahrzeug auftre- 
tender gefahrlicher Druckverlust dem Fahrer bereits vor An- 
tritt der Fahrt signalisiert werden. 5 

Besonders geeignete zweite Zeitabstande fiir das Aktivie- 
ren des Senders bei stillstehendem Fahrzeug sind 5 min. bis 
30 inin., besonders bcvorzugt ist ein zweiter Zeitabstand 
von 10 min. bis 15 min. Vorzugsweise werden die zwcitcn 
Zeitabstande bei stillstehendem Fahrzeug gro6 gegen die to 
zweiten Zeitabstande bei fahrendem Fahrzeug gewahlt. 

In den risikoarmen Fahrzustanden (langsame Fahrt und 
Stillstand) konnen die zweiten Zeitabstande, in denen der 
Sender sender, erfindungsgemaB iiber den bei der bekannten 
Einrichtung vorgesehenen zweiten Zeitabstand von 54 s is 
hinaus wesentlich verlangert werden. Andererseits ermog- 
licht es die Erfindung, in Fahrzustanden mit gr5Berem Ri- 
siko in kilrzeren 2^itabstanden als den aus dem Stand der 
Technik bekannten starren 54 s zu senden und dadurch an 
Sicherheit zu gewinnen. Insgesamt gesehen ermoglicht die 20 
Erfindung eine sich am Risiko flexibel orientierende Sende- 
rate und erreicht dadurch zwei schwer miteinander verein- 
bare Vorteile, namlich eine hdhere Sicherheit in Verbindung 
mit einer langeren Batterielebensdauer. 

Werden die zweiten 2^itabstande bei Uberschreiten des 25 
Schwellenwertes der Drift des Drucksignals verkurzt, dann 
erfolgl die Verkiirzung zweckiiiaBigcrweisc auf die crsten 
Zeitabstande, in denen der Druckscnsor den Reifendruck 
miBt, so daB mogliche ge^hrliche Entwicklungen rasch er- 
kannt werden k5nnen. Vorzugsweise werden bei Uber- 30 
schreiten des Schwellenwertes der Drift aber ebenso wie bei 
der praktisch ausgefiihrten Reifendruckiiberwachungsein- 
richtung gemaB der WO 97/00784 zugleich auch die ersten 
Z^eitabstande verkurzt und in vierten Z^itabstanden, weicher 
kleiner sind als die ersten Zeitabstande, der Druck sowohl 35 
gemessen als auch gesendet und im Empfangsgerat ausge- 
wertet. 

Nach einem in der DE 196 08 478 offenbarten Verfahren 
ist es bekannt, in einer Einrichtung zum Uberwachen und 
drahtlosen SignaUsieren einer Druckanderung in Luftreifen 40 
an Fahrzeugen vor Beginn einer jeden Fahrt aus den an das 
Empfangsgerat ubermittelten Signalen, die neben einer 
Druckinfomiation auch eine fiir jede Radposition charakte- 
ristische Kennung enthalten, die zu jeder Kennung geho- 
rcnde Radposition zu ennillcln und im Empfangsgerat zu 45 
speichcrn. Auf diese Wcisc kann das Empfangsgerat sclbst- 
tatig fcststcllen, ob ein Rad gcwechselt wurdc, z. B. beim 
Wcchsel von Sonamcrradcrn auf Wmtcrradcr odcr nach dem 
Montieren eines Reserverades. Bei Anwendung des aus der 
WO 97/00784 bekannten Verfahrens, bei welchem der Sen- 50 
der in den Radelektroniken in festen zweiten Zeitabstanden 
aktiviert wird, bedarf es einer Zeit von 15 min. bis 30 min., 
bis das Empfangsgerat die mit den iibertragenen Signalen 
empfangenen Kennungen den unterschiedlichen Radposi- 
tionen zugeordnet hat; solange das nicht geschehen ist, blei- 55 
ben die zuletzt gespeicherten Zuordnungen erhalten. Die 
Lemzeit des Empfangsgerats kann auf wenige Minuten ver- 
kurzt werden, wenn die zweiten Zeitabstande nicht konstant 
gehalten, sondem erfindungsgemafi abhangig vom Fahrzu- 
stand verkurzt oder verlangert werden konnen. Zur Verkur- GO 
zung der Lemzeit des Empfangsgerats kann man vorseben, 
in einer begrenzten Phase zu Beginn einer Fahrt die zweiten 
2^itabstande besonders stark zu verkiirzen und vorzugs- 
weise unabhangig von der Fahrgeschwindigkeit auf einen so 
kurzen Wert zu setzen, daB die Zuordnung der Kennungen 65 
zu den einzelncn Radpositioncn langstcns in wenigcn Minu- 
ten erfolgt. 

Der Beschleunigungssensor kann mit Vorteil weiterhin 



dazu verwendel werden, die Anzahl der fiir den Empfang 
der Signale von den verschiedenen Radern benotigten An- 
tennen zu verringem. Anhand von Unterschieden zwischen 
den an den verschiedenen Radern gemessenen radialen und 
tangent! alen Beschleunigungen kann man zwischen gelenk- 
ten und nicht gelenkten Radern sowie zwischen rechten und 
linken Radern unlcrscheidcn und braucht deshalb fur die 
Unlerscheidung der Radcr nicht jcdcm Rad cine eigene An- 
tcnne zuzuordnen. Wcgcn naherer Einzclheitcn dazu wird 
auf die DE 197 35 686 und auf die am selbcn Tagc wie die 
vorUegende Patentanmeldung eingereichte deutsche Patent- 
anmeldung mit dem Titel "Verfahren zum Zuordnen von 
Kennungen in Signalen von Sendem in einem Reifendruck- 
(iberwachungssystem zu den Radern, an weichen sich die 
Sender befinden" (internes Aktenzeichen DD01E061DEP) 
verwiesen. 

Sicherheitsrelevante Zustande sind auch der Reifendruck 
selbst und seine Drift. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung besteht 
deshalb darin, daB die zweiten Zeitabstande auch in Abhan- 
gigkeit vom gemessenen Druck verandert werden, und zwar 
vorzugsweise dahingehend, daB der Schwellenwert der Drift 
des Drucksignals, bei welchem von langsamer Senderate auf 
schnelle Senderate umgeschaltet wird, nicht mehr konstant 
vorgegeben, sondem druckabhangig oder abhangig von ei- 
ner Drift des Druck gebildet wird, wobei man den Schwel- 
lenwert mil fallendem Druck bzw, mil zunehmcndcr Drift 
verkleinert. Das hat den Vorteil, daB um so haufiger gesen- 
det wird, je niedriger der Reifendruck ist. Auch dadurch 
wird die Senderate dem tatsachlichen Risiko flexibel ange- 
pafit und bei groBerem Risiko haufiger gesendet als bei klei- 
nerem Risiko. 

l^r Zusammenhang zwischen der druckabhangigen 
Schwelle der Drift und dem Reifendruck oder der Drift des 
Reifendrucks muB dabei keineswegs linear sein. Vielmehr 
kann man vorsehen, die Druckschweife uberproportional 
mit sinkendem Druck bzw. zunehmender Drift zu verrin- 
gern. Auch dadurch erreicht man wie bei der geschwindig- 
keitsabhangigen Wahl der zweiten Zeitabstande die beiden 
schwer zu vereinbarenden Vorteile, daB man die Uberwa- 
chungssicherheit verbessert und gleichzeitig der Batteriele- 
bensdauer verlangert. 

Die druckabhangige Wahl der Schwelle der Drift des 
Drucksignals kann mit besonderem Vorteil in Kombination 
mit einer gcschwindigkcilsabhangigcn Wahl der zwcitcn 
Zeitabstande vcrwirklicht werden, aber auch unabhangig 
davon. Wird sic in Kombination mit der gcschwindigkcits- 
abhangigcn Wahl der zwcitcn Zeitabstande vcrwirklicht, 
dann gibt man dem Mikroprozessor oder einer anderen mi- 
kroelektronischen Recheneinheit in der Radelektronik am 
besten ein Kennlinienfeld vor, welches aus einer Schar von 
Kennlinien besteht, von denen jede die Abhangigkeit der 
zweiten Zeitabstande von der Geschwindigkeit wiedergibt, 
wobei jede KennUnie fiir einen anderen Reifendruck oder 
fiir eine andere Drift gilt. Kennfeldsteuerungen sind dem 
Fachmann im Bereich der Automobiltechnik an sich be- 
kannt, z. B. bei der Steuerung von Verbrennungsmotoren. 

Patentan spruche 

1. Verfahren zum Betreiben einer Einrichtung zum 
Oberwachen und drahtlosen SignaUsieren einer Druck- 
anderung in Luftreifen an Fahrzeugen, welche vor- 
zugsweise in Baueinheit mit dem Ventil des Luftreifens 
im Luftreifen angeordnet ist und 
eine Stromquellc, 

einen Druckscnsor, weicher in ersten Zeitabstanden 
den Reifendruck miBt, 
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einen Analog-Digital- Wan dler zum Digitalisieren ei- 
nes vom Drucksensor gewonnenen Drucksignals, 
einen Speicher zum Speichern des Drucksignals, 
einen Sender, welcher eine Information iiber den ge- 
messenen Reifendruck an ein im Fahrzeug angeordne- 
tes Empfangsgerat ubermittelt, 

einen Vcrglcichcr, insbesondere in BaueinhciL mil ci- 
ncin Mikroprozessor, welcher das Drucksignal mit ei- 
ncm vorhcr gespcicherten Vergleichsdrucksignal vcr- 
glcicht und den Sender steucrt, namlich in dcr Wcise, 
da6 der Sender in zweiten Zeitabstanden, welche gro- 
Ber sind als die ersten Zeitabstande, sendet, solange 
wie die Abnahme pro Zeiteinheit des Drucksignals 
vom Vergleichsdrucksignal (Drift) einen Schwellen- 
wert nicht iibersteigt, daB der Sender aber in dritten 
Zeitabstanden, welche kleiner sind als die zweiten 
Zeitabstande, sendet, wenn und solange die Drift den 
Schwellenwert iibersteigt, dadurch gekennzeichnet, 
dafi die zweiten Zeitabstande in Abhangigkeit von ei- 
nem oder mehreren im Luftreifen gemessenen und im 20 
Fahrbetrieb veranderlichen physikalischen Zustanden 
verandert werden. 

2. Verfahren nach Anspnich 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der physikalische Zustand die Geschwindig- 
keit des Fahrzeugs ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dcr physikalische Zustand dcr Luftdruck 
im Reifen ist. 

4. Verfahren nach einem der AnsprUche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB der physikalische Zustand 
die Drift des Luftdrucks im Reifen ist. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Schwellenwert der Drift des Drucksi- 
gnals abhangig von dem Drucksignal oder dessen Drift 
verandert wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Schwellenwert der Drift des Drucksignals 
mit fallendem Drucksignal oder steigender Drift ver- 
kleinert wird. 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitabstande 
nach einem vorgegebenen und im Mikroprozessor ge- 
spcicherten Kennlinienfeld berechnet werden, welches 
die Abhangigkeit der zweiten Zeitabstande sowohl von 
der Geschwindigkcit als auch von der Drift des Druck- 
signals willkurlich vorgibl. 

8. Verfahren nach einem dcr vorstchcndcn Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitabstande 
mit zunehmender Geschwindigkeit des Fahrzeuges 
verkurzt werden. 

9. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitabstande 
am groBten sind, wenn das Fahrzeug stillsteht. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB die zweiten Zeitabstande bei stillstehendem 
Fahrzeug konstant gehalten werden. 

11. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitab- 
stande bei stillstehendem Fahrzeug groB sind gegen die 
zweiten Zeitabstande bei fahrendem Fahrzeug. 

12. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB in einer Phase zu Be- 
ginn einer Fahrt die zweiten 2^itabstande besonders 
kurz gehalten werden und in dieser Phase aus den an 
das Empfangsgerat iibermittelten Signalen, die neben 65 
einer Druckinfonnation auch eine fiir jedc Radposition 
charaktcristischc Kennung cnthaltcn, die zu jcder Kcn- 
nung gehorende Radposition ermittelt und im Emp- 
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fangsgerat gespeichert wird. 

13. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitab- 
stande bei stillstehendem Fahrzeug zu 5 min. bis 
30 min. gewahlt werden. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweiten Zeitabstande bei stillstehen- 
dem Fahrzeug zu 10 min. bis 15 min. gewahlt werden. 

15. Verfahren nach einem dcr vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die dritten Zeitab- 
stande mit den ersten Zeitabstanden iibereinstimmen, 
so daB jedes gemessene Drucksignal gesendet wird. 

1 6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB solange, wie die Drift den 
Schwellenwert iibersteigt, in vierten Zeitabstanden, 
welche kiirzer sind als die ersten Zeitabstande, der Rei- 
fendruck gemessen und gesendet wird. 



